. Fiir das Nachschlagewerk!
Fir die Amtliche Sammiung!
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Geselbz: gSghG § 92, RhSchPV0 v. 24.12.1954 BGBL II 1411
Nr. 4.

VerstoBt eine Anordnung des Schleppzugfiihrers
gegen eine gesetzliche Gebots—- oder Verbotsvor-
schrift bestimmten Inhalts oder in der Weise
gegen einen Schiffahrisbrauch; daB die Sicher-
heit der Schiffahrt gefdhrdet wird, so hat der
Anhangschiffer grundsdtzlich das Rech?t und die
Pflicht, die Ausfithrung der Anordnung zu verwel-
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Verkindel
am 3, Juli 1958

Pfauz, Justizangestellter
als Urkundspeamter der
Geschédftsstelle

Im Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

der PFrau H.DGINEES 2us AQNED -

- Kldgerin und Revisionsklégerin,
- ProzeBbevollmiichtigters Rechisanwalt Gj» -

" gegen

1. die Witwe Felix PP in SEEEP, Rue du Challle @,
2, die Witwe Alfred Wi in SEHIE, Ruc du REED.,
3. den Schiffer Hendrik PR ir HEEED,

Beklagten und Revisionsbeklagten,
~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. D -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 3. Juli 1958 unter Mitwirkung
des Senatsprdsidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter
Dr. Fischer, Dr. Norr, Dr. Haager und Liesecke

fir Recht erkannts

Auf die Revision der Kldgerin wird das Urteil des
3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Rheinschiffahrts-
obergerichts - K6ln vom 7. Mai 1956 aufgehoben,

Die Berufung der Beklagten gegen das Grundurteil des
Amtsgerichts - Rheinschiffabrtsgerichts - in Duisburg-Rubrort
vom 12. August 1955 wird zuriickgewiesen. Die Sache wird zur
Entscheidung iiber den Betrag des Klageansmruchs an das Amis-
gericht — Rheinschiffahrtsgericht - in Duisburg-Ruhroit zu-—
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rickverwiesen.

Die Kosten des Berufungs-- und Revisionsverfahrens

werden den Beklagten auferlegt.
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An 6. Janusr 1954 ereignete sich auf dem Rhein bei
LGP zwischen zwei Schleppsziigen eine schwere Kollision,
Das Boot "E@P" kam mit zwei miteinsnder gekoppelten, bela-
denen Kdhnen hart linksrheinisch zu Tal; an Steuerbord hing
ein der Kl#gerin gehdriger Kahn "JEEP"- Zu Berg kam das
Boot "A@P" mit drei Kdhnen. Nr. 1 war der Kahn "NR", -
der den Beklagten zu 1 und 2 gehorte und von dem Beklagten
zu 3 verantwortlich gefiihrt wurde; er war leer und auf
Steuerbordseite von "AQP" gemeert. Nr. 2 und 3, beide be-
laden, hingen auf normalen Stréngen. Der Zusammnenstofl er-
folgte, als der Bergzug schrdg von rechtsrheinisch nach
linksrheinisch hiniiberwechselte. Da'es dem Boot nicht ge--
lang, sich rechtzeitig aufzustrecken, rammte es in voller
Fahrt den Kahn der Kligerin. Der Kahn "M{JP" ri8 ab, schoB
zwischen die beiden Anhangkidhne des Talzugs und richtete
ebenfalls Schaden an,

Die Kldgerin behauptet, der Kahn "V@P" sei sachwid-
rig in der Weise gemeert gewesen, daB sein Vordersteven sich
etwa in der Mitte von "A@P" befunden habe. Durch die Lage
des Kahnes sei das Boot nicht mehr ausreichend mandvrier-
fahig gewesen, so daB ihm das Ausstrecken nicht mehr gelun-
gen sei. Auch seien die Schleppstrdnge von Nr. 2 und 3 in
fahrléssiger Weise nicht am Achterschiff von "NER" sc-
brittelt gewesen und infolgedessen am Ruder des Kahnes
hingen geblieben. Neben dem Kapitdn und den Eignern des
Bootes sei der Beklagte zu 3 fiir die falsche Befestigung
von "M@ und das Unterlassen der Brittelung der Strénge
veranswortlich, Plir sein Verschulden miiBten die Beklagten
zi 1 und 2 als Eigner des Kahnes "MD" einstehen. Mit
der Klage hat die Kldgerin die Beklagten - die Beklagten
zu 1 und 2 dinglich und nach § 114 BSchG beschrénkt persén-

Alich haftend - als Gesamtschuldner untereinander und in Ge-



mel aschaft mit den Eignern und dem Kapitdn des Bootes
“AlJ'l" auf Ersatz ihres Schadens von 28 238, 63 hfl nebst
nsen in Anspruch genocmmen.

Nach der Darstellung der Beklagten hat sich das Vor-
derschiff von "MEJP" in Hohe des Achterpollers von "A@P"
vefunden und ist kein Strang am Ruder von "M{JJP" hiangen
geblieben. Sie sind der Auffassung, daB fiir die Art der
Zusammenstellung des Schleppzuges allein der Kapitédn des
Booves "AQP" veranitwortlich gewesen sei, dessen Anordnung
der Beklagte zu 3%, der den Bootskapitén suf die unsachge-
méBe Lage des Kahnes hingewiesen habe, sich hahe /fligen miis-
seil. Ebensowenig habe eine Pflicht flir den Beklagten zu 3
hestanden, die Schleppstrange zu britteln. Der Unfall sei
im librigen auf die falsche Fahrweise des Kapiténs von
"AQN' zuriickzufithren. .

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die Klage dem Grunde
nach fir gerechtfertigt erklart, das Oberlandesgericht hat
sie abgewiesen, Hiergegen wendet sich die Revision der Kli-
gerin, die die Wiederherstellung des amtsgerichtlichen Ur--
veils erstrebt. Die Beklagten bitten um Zuriickweisung der
Revision. Den Zinsanspruch haben die Parteien ilibereinstim-
mend fiir die Zeit bis zum 25. September 1956 fiir erledigt
svkl8rt,

. ar

Entscheidungsgriindes

I. Das Berufungsgericht fithrt auss Der Kshn der Be-
klagten habe bis LYY neven der Nr, 2 des Schleppzuges,
dem Leladenen Kahn "NGEEMEE®", gechangen. Dann habe es der
Xepitén von "' als Schleppzugfiihrer filr richtiger ge-
halten, den leeren, nur 440 to groBen uhd 47 m langen "Sp@p'
vorzuziehen und an dem etwa 22 m langen Boot unmittelbar zu
meeren, Gegen diese Schlepnart sei ﬂaundsatzllch nichts ein-



zuwenden., Ublicherweise werde der so geschleppte Kahn ent-
weder in voller ILange neben dem Bool festgemeert oder mit
dem Vorderschiff ganz achtern seitlich am Boot -in der Weise
festgemacht, daB er mit frei beweglichem Achterschiff das
Schiraubenwasser freifshre und immerhin ein gewisses MalB
eigener Steuerfdhigkeit behalte. Der Kapitdn von "AQP"
habe aber im vorliegenden Fall statt dessen den Kahn
"IgP" mit dem Vordersteven bis etwa zur Bootsmitte vor-
gezogen,; so daf das Heck des Kahns ein bvetrdchtliches Stiick
acotern hinausragte. Ohne Zweifel sei diese Art der Meerung
im allgemeinen weder Ublich noch zweckmdBig. Der Beklagte
zu > habe die von ihm als falsch erkannte Anordnung des
Schleppzugfiihrers beanstandet und sich erst gefligt, als

der Schleppzugfilhrer unter ausdriicklichem Hinweis darauf,
das er zu sagen habe, auf seiner Anovdnung bestanden habe.

Hiervach geht das Berufungsgericht davon aus, daB die
Lage des befestigten Kshnes zu dem Boot unzweckmdBig war
und der Schiffahrtsiibung widersprach. Wie die weiteren Aus-
fihrungen des Berufungsgerichts ergeben, war diese Befesti-
guug getdhrlichy der Bootskapitén hdtte nur durch besonders
vorsichitiges nautisches Verhalten der Gefahr begegnen kon-
nen, Unter diesen Umstanden war aber die dem Schiffahrtsbrauch
widersprechende Meerung fehlerhaft. Auch die Parteien gehen
ibereinstimmend davon aus, daf sie eine erhebliche Einschvrén-
kung der ManSvrierfdhigkeit des Bootes zur Folge gehabt habe
und deshalb fehlerhaft gewesen sei. In diessr Richtung haben
Ingbegondere die Beklagten selbst in der Klagebeantwortung
vVorgetragens

" Die Anordnung, da8 der Kahn Nr. 1 auf kurzen

Kreuzdrahten hinter bzw, auf dem Boot schleppie,

war grundlegend falsch, Der Kapitéan hdtte auch

von vornherein sehen missen, daB durch die Lage

des Xahnes "M@P" seine Manovrierfdhigkeit erheb-

lich eingeschrinkt wurde. Er muBte damit rechnen,

daB durch diese Anordnung die Fihrung des Schlepp-

suges erhebvlich behindert werden komnte. Wie der

Hergang der Havarie zeigt, war es unvermeidlich,

daf durch die Lage des Kahnes '} " das Boot
"A@P" zum Teil mandvrierunfahig wurde ... Der Un_

t

fall hdvte sich niemals zugetivegen, wenn "M"
ovdnungsmiéBig hinter dem Boot gehangen hatte."
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Es bestand hiernach auch kein Streit darliber, daB die
fehlerhafte Meerung fir den Zussmmenstof mit dem Kahn der
Kidgerin ursdchlich gewesen ist. Dem kann nicht entgegenge-
"helten werden, daf der Unfall hdtte vermieden werden kdinen,
wenn der Schleppzugfithrer nautisch besonders sachgemdf und
vorsichtig gefahven wdre. Konnte der Gefahrenlage, die
durch die fehlerhafte und dem Schiffahrtshrauch widerspre-
chende Meerung geschaffen worden war, nur durch besondere
VorsichtsmaBnahmen begegnet werden, so entspricht es durch-
aus der Lebenserfahrung, daB die fehlerhafte Meerung fir
den Unfall jedenfalls mitursdchlich gewesen isgt; denn Je
grofer die Vorsicht ist} die angewendelt werden mufi, um Un-
fdalle zu vermeiden, destq leichter werden IFehler — verschul-
det oder unverschuldet - gemacht und desto mehr wirken sich
auch geringfiigige Irrtimer aus,

Hiernach ist fiir die Entscheidung davon auszugehen,
daB der Zusammenstof durch die unsachgeméBe, der Schiff-
fahrtsiibung widersprechende Art des Schleppens des Kahnes
"' durch das Boot "AQEP" herbeigefiihrt worden ist,

7I. Das Berufungsgericht vernein: die Verantwortlich-
keit des Beklagten zu 3 als des Fihrers des Kahnes "N{D"
fir die regelwidrige Art der Schleppverbindung. Der Schlepp-
filhrer, so fithrt das Berufungsgericht aus, habe im Zug die
Befehlsgewalt. Nur absolut gesetz-~ oder regelwiﬁrige An-
ordnungen des Kapiténs brauche der Anhangschiffer gruund-
sdtzlich nicht zu befolgen. Wo es sich jedoch um Fragen der
ZweckmiBigkeit nautischen Verhaltens, um reine Ermessens-
fragen handle, habe der Anhangschiffer zwar das Recht und
unter Umstédnden die Pflicht, Gegenvorstellungen zu erheben,
niisse sich aber sonst, von dem Palle wimittelbar drohender
Gefahr abgesehen, unterordnen., Line solche Gefahrenlage
habe nicht bestanden, als der Kapitédn des Bootes seine An-
ordnung hinsichtlich der besonderen Form der Befestigung
des Kaehnes durchgesetzt habe. Der Beklaglie zu 3 habe seine



sachlichen Bedenken hinreichend geltend gemacht, er habe,
als der Kapitén trotzdem auf seinem Befehl bestanden habe,
davou ausgehen diirfen, daB der Kapitdn nunmehr nautisch
besonders sachgemdB und vorsichtig fahren werde. Der Be—
klagte zu 3 habe nieht voraussehen konnen, daB der Kapitén
in einém derart geordneten Schleppzug den Ubergang zur an-
deren Stromseite in einer ausgesprochenen Querlage und un-
mittelbar vor dem zu Tal.ankommenden Schlgppzug durchfiihren
werde.

Diese Ausfilhrungen vermdgen das Urteil nicht zu tra-
gen. Sie stehen teilweise in Widerspruch mit dem iiberein-
stimmenden Sachvortrag der Parteien und dem, was das Beru-
fungsgericht vorher zur Frage der Schleppverbindung darge-
legt hat.

Ein Schleppzug bedarf wegen des notwendigen Zusammen-
wirkens der verschiedenen Schiffsfiihrungen einer einheit-
lichen Oberleitung, die dem Kapitédn des Bootes zusteht.
Seine Anovdnungen hat jeder Anhangschiffer in allen nauti-
schen Fragen, bei denen ZweckmédBigkeitserwdgungen einen Er-
nessensspielraum lassen, abzuwarten, sie gegebenenfalls ein-
zufordern und ihnen nachzukommen, Ein eigenméchtiges Handeln,
das iiber den Rahmen der ihm im Verband zukommenden Aufgaben
hinausgeht, kann insoweit grundsétzlich nur dann in Frage
kommen, wenn der Anhangschiffer in bedrédngter Lage vor die
Notwendigkeit einer Enlbscheidung gestellt ist, obne daB
flir ihn die M6glichkeit besteht, sich-rechtzeitig mit dem
'Kapitén wegen der zu treffenden MaBnahmen in Verbindung zu
setzen. Hat jedoch der Kapitén, gerade um einer bestehenden
Gefahrenlage zu begegnen, einen klaren Befehl erteilt, so °
muB dieser befolgt werden, es sei denn, daB fiir den Anhang-
schiffer ein verntinftiger Grund fiir die Annahme besteht, daB
der Kapitédn von einem unrichtigen Tatsachenverhalt ausgeht,
well er z.B. von seinem Standort aus die Lage nicht geniigend
iibersehen 'kann,



Im vorliegenden Fall bestand, als die Schleppverbin-
dung zwischen dem Boot und dem Kahn "MEJP" hergestelltl
wurde, keine Gefahrenlage. Es stand im Ermessen des Boots-
kapitdns, ob er die bisherige Schleppanordnung beibehalten
oder den Kahn "M{J®" in unmittelbare Schleppverbindung
mit dem Boot bringen wollte., Auch konnte er frei- dariiber
entscheiden, ob er den Kahn hinter dem Boot schleppen oder
in voller IL#nge neben dem Boot Festmachen wollte, da beide
Moglichkeiten nach der Feststellung des Berufuhgsgerichts
der Schiffahrtsiibung entsprachen, Dagegen lag, wic die Re-
vision mit Recht riligt, die tatsdchlich vorgenommene Zusam-
menmeerung nicht im Ermessen des Kapitdns. Ermessensfragen
lJegen vor, wenn die Umstande des Palles verschiedene Ent-
scheidungen zulassen, sachliche Griinde vom Standpunkt des
Entscheidenden aus sowohl fiir die eine als auch fiir die
sndere Entscheidung angefilhrt werden konnen, also aus sach-
lichen Griinden Zweifel liber die zu treffende Entscheidung
bestehen; mag die getroffene Entscheidung auch letzten Endes
unzweckmdBig und daher unrichtig sein, so hdlt sie sich
doch noch im Rahmen einer Ermessensentscheidung, wenn sach-
lich nicht ganz unerhebliche Griinde sie rechtfertigen kon-
nen. In solchen Fdllen hat der Anhangschiffer seine Sorg-
faltspflicht erfiillt, wenn er seine Bedenken dem Kapitédn
gegeniiber in ausreichender Weise geltend gemacht hat. Be-
steht der Kapitdn trotzdem auf der Durchfiihrung seines Be-
fehls, so hat der Anhangschiffer jedenfalls in Fragen devw
Navigation des fahrenden Schiffes den Befehl such dann zu
befolgen, wenn er nach seiner Meinung unrichtig ist; er
ist dann frei von der Verantwortung fiir die Folgen. Dagegen
darf nicht nur, wie das Berufungsgericht meint, sondern muf
der Anhangschiffer den Gehorsam verweigern, wenn die Ent--
scheidung verniinftigerweise vollig eindeutig nur in einer
Richtung getroffen werden kann, um Gefahren fiir die Schiff-
fahrt zu begegnen. Dies ist, wie der erkennende Senat in
seineu Urieilen vom 27. Marz 1958 II 2R 338 - 340/56 [vel .
Hansa 1958 S. 1160, zu § 2 Nr. 4 RhSchPVQO nF des niheren



dargelegt hat. grundsdtzlich dann der Fall, wenn der Be-
fehl filir den Anhengschiffer erkennbar gegen gesetzliche
stoBt., Die Rechtslage war in dleser Richtung nach §§ 2 Nr.3,
52 £f RhSchPVQ aF keine andere, mag auch in diesen Vor-
schriften die in erster Linie bestehende Verantwortlich-
keit des Schleppzugfiihrers nicht so eindeutig zum Aus--
druck gekommen sein. Das Recht und die Pflicht des Anhang-
schiffers zur Befehlsverweigerung besteht aber grundsdtz-
lich auch dann, wenn die Anordnung des Kapitans einem
ordnung d1e Schlffahrt gefahrdeto Einen solchen Brauch

hat nach § 4 RhSchPV0 alter und neuer Fassung, § 7 BSchéG
auch der Kahnschiffer zu beachten, der demnach im Falle
der Nichibeachtung fiir sein eigenes vorschriftswidriges
Verhalten und nicht filir ein fremdes, ndmiich das des Xapi-
tdns, einzustehen hat. Der Widerstreit seiner Pflichten,
der fiir den Anhangschiffer darin besteht, daB er an sich
sowohl dem Gesetzesbefehl und Schiffahrisbrauch wie der
Anordnung des Kapitdns Folge zu leisten hat, ist grunds&diz-
lich _Ausnahme: Gefdhrdung des eigenen Kahnes oder der
sonstigen Schiffahrt bei Befehlsverweigerung) dahin zu
losen, dafl die Pflicht zur Befolgung des Gesetzesbefehls
und des die Sicherheit der Schiffahrt bezweckenden Schiff-
fahrtsbrauches den Vorrang hat, da beiden auch der den
Befehl erteilende Kapitidn unterworfen ist. Nur wenn be-
sondere Griinde vorliegen, die verniinftigerweise ein Abge-
hen von der Schiffahrtsiibung oder ein Abweichen von den
gesetzlichen Vorschriften (vgl. § 5 RWSchPVO) noch als
gerechtfertigt erscheinen lassen, demnéch Zweifel Uber

die zu treffende Entscheidung bestehen und damit ein Er-
messensspielcaum gegebeﬁ ist, besteht die Gehorsamspflichat
des Anhangschiffers. So liegt aber der Fall hier nicht.
Die Beklagten sind selbst der Meinung, daf die Anordnung
des PBootskavitins grundlegend falsch war. Der Bootskapi-
tédn ist nach den tatsédchlichen Feststellungen des Beru-



fungsgerichts von einer Schiffabrisiibung abgewichen; ohne
dafl. hierilir irgendein sachlicher Grund vorlag oder vom
Kapitdn auch nur angegeben wurde. Die Anordnung des Kapi-
tédns stellt einen reinen Willkiirakt dar, den der Anhang-
schiffer weder befolgen mufite noch befolgen durfte. Wenn
auch dem Berufungsgericht zuzugeben ist, daB sich der
Anhangschiffer in einer Pflichtenkollision befand, wie

sie meist in Pdllen der Befehlsverweigerung vorliegt, so
kann ihn dies Dritten gegeniiber nicht entlasten. Bei sorg-
fédltiger und verniinftiger Abwigung muBte der Beklagte zu 3
die Unannehmlichkeiten und Schwierigkeiten, die die Be-
fehlsverweigerung und das damit. unter Umstianden gebotene
Ausscheiden aus dem Schleppverband mit sich brachten -
Streit Uber Schlepplohn, Verzdgerung der Reise, u.U. Scha-
densersatzprozeB gegen Kapitdn und Eigner des Bootes -

auf sich nehmen. Denn auf der anderen Seite stand dic
Yicherheit der Schiffahrt und die Gefdhrdung von Menschen-
leben im Spiel, hervorgerufen durch die auf der Art der
Befestigung des Kahnes beruhende erhebliche Beschrénkung
der Mandvrierfdhigkeit des Bootes. Bel Abwdgung all dieser
ihm bekannten Umstdnde muBte der Beklagte zu 3 die Durch-
fithrung des Befehls, die gerade auch von seinem Kehn aus-
gehende Gefahren fiir die Schiffahrt mit sich brachte, ver-
walgern und notfalls aus dem Schleppverband avs scheiden;
fiir den Beklagten zu 3 bestanden auch keine tatséchlichen
Anhaltspunkte dafiir, daB der Kapitén im Hinblick auf die
unsachgemsie Schlevpverbindung besonders vérsichiig navi-
gieren werde, wenn dieser schon in leichtfertiger Weise
iiver den Schiffahrtsbrauvch sich hinwegsetzte. Der Beklagte
hat nicht einmal vorgetragen, daB er den Kapitdn auf diec
Notwendigkeit des nunmehr ganz besonders vorsichiigen
Fahrens und die Gefahreﬂ,fdie sich aus der erheblichen
Einschrinkung der Manovrierfdhigkeit des Bootes ergaben,
hingewiesen hidtte. Selbst ein solcher Hinweis hdtte aber
den Beklagten zZu 3 nicht von seiner Schuld befreit, die
darin besteht, daB er seinen Xahn fiir die unsachgemifie

und - ihm erkennbar - die Schiffanhrt gefdhrdende Schlepp-
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verbindung zur Verfiigung stellte und damit an einer der
Schiffahrtsiibung widersprechenden gefiahrlichen MaBnahme
mitwirkte, Dem Berufungsgericht kann auch nicht zugestimmt
werden, wean es meint, nur im Falle unmittelbar drohen-
der Gefahr dlirfe der Kahnschiffer den Befehl verweigern.
find die dargelegten Griinde fiir eine Befehlsverweigerung
gegsven, so mufl ein selbstverantwortliches Hsndeln des
Kahnschiffers gerade dann verlangt werden, wenn noch
keine unmittelbare Gefahr droht, ihm also geniigend Zeit
und Moglichkeit fiir seine eigene EntschliefBung zur Ver-
figung stehen, Mit Recht weist die Revision darauf hin,
daB es sich im vorliegenden PFall nicht um die Ausiibung
der Befehlsgewalt bei der Navigation eines fahrenden
Schleppzuges handelt, wo die Sicherheit der Schiffahrt
eine straffe einheitliche Pilhrung verlangt und daher dem
eigenverantwortlichen Handeln des Anhangschiffers engere
Grenzen gesetzt sind, wenn ein solches auch dort in Frage
kommen kenn, wie die obhen angefﬁhrten Urteile des erken-
nenden Senats zeigen. Erkennt jedoch der Anhangschiffer
bel Antritt der Reise die Gefahr des Unternehmens, so ist -
er neben dem Kapitdn verantwortlich (Mittelstein, Das
Recht der Binnenschiffahrt S. 324 Anm. 32, dem sich Was-
sermeyver, Der Kollisionsprozef 2. Aufl. 8. 246 insoweit
angeschlossen hat), jedenfalls Dritten gegeniiber dann,
wenn die Gefahr auch 'von seinem Kahn ausgeht. Auch der
voriiegende Fall beweist, daB die iibertriebene Einschrin-
kung der Selbsfverantwortlichkeit des Anhangschiffers
gegeniiber der grunds@tzlichen Befehlsgewalt des Kapitans
den mit der Aufstellung des vermeintlichen Grundsatzes
der Alleinverantwortlichkeit des Schleppzugfiihrers ver-
folgten Zweck der Gewdhrleistung der Sichierheit der
Schiffahrt in sein Gegenteil‘verkehren wiirde. Im vorlie-
genden Fall ist nicht einmal die Mdglichkeit erkennbar,
wie durch die Nichtbefolgung des unsachlichen und will-
kilrlichen Befehls durch den Anhangschiffer die Schiffahit
hatte gefdbrdet werden kdnnen (vgl. zur Frage der Befehls-—
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verweigerung auch Xdhlitz, Verkehrsrecht auf Binnenwasser-
strafen, RuSchPVO § 2 Anm. 15, 16).

I1I, ©Nach alledem war das der Klage dem Grunde nach
stattgebende Urteil des Rheinschiffahrisgerichts wieder
herzustellen, ohne daB auf die Frage der Notwendigkeit der
Brittelung dér Strange und die Verantworilichkeit des Be--
klagten zu 3 fir eine solche Mafnahme eingegangen zu wer-
den braucht. Die Schadensersatzpflicht des Beklagten zu 3
beruht auf § 823 BGB, die der Beklagten zu 1 und 2 ergibt
sich aus §§ 4, 92, 114 BSchG, § 735 HGB, die gesamtschuld-
nerische Haftung der Beklagten untereinander und mit den
Eignern und dem Schiffsfiihrer des Bootes aus §§ 830, 840 BGB.

Die Zurilickverweisung an das Rheinschiffahrfsgeridht
gur Entscheidung iliber den Betrag des Klageaunspruches folgt
sinngem#dB aus § 538 Abs. 1 Nr. 3 ZPO.

Die Kostenentscheiduang beruht auf den §§ 97, 91 ZPO.

Dr.Nastelski Bundesrichter Dr.Norr  Dr.Haager Tiesecke
Dr.Pischer ist -
oeurlaubt und
daher an der
Unterzeichnung
verhindert.

Dr.Nastelski
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